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Світовий авіаційний ринок характеризується стабільним ростом повітряних перевезень. У цілому позитивне явище несе нові проблеми: чим активніше зростає попит на послуги повітряного транспорту, тим стрімкіше галузь повітряних перевезень наближається до тієї критичної межі, за якої подальший її розвиток стане неможливим без якісних змін практично в усіх сферах діяльності. Основними тенденціями, які впливають на активність обсягів перевезень в аеропортах та розвитку інфраструктури є: глобалізація, лібералізація, комерціалізація та приватизація. 
Глобалізація має на меті створення цілісної системи, з обов’язковими характеристиками взаємозв’язку, взаємозалежності, взаємозумовленості складових її елементів. У сфері економіки глобалізація виражається кількістю числа альянсів, удосконаленням аеропортів, розширенням міжнародних господарських зв’язків. Ця тенденція спричиняє інтеграцію світових економік у єдину економічну глобальну систему, що є не просто сукупністю національних економічних систем, а якісно новим утворенням. Глобальний економічний простір надає широкі можливості для об’єднання територіально роз’єднаних бізнес-одиниць. Створюються передумови для формування різноманітних мережних структур, оскільки зростають роль і значення взаємодії різних суб’єктів світової економіки за допомогою сучасних інформаційних технологій. 
Глобалізація різко змінила обсяг і модель вантажних і пасажирських перевезень, і збільшила вимоги як до міжнародних, так і до місцевих транспортних систем. 
У світлі глобальної тенденції до лібералізації та дерегулюванню ринку авіаперевезень, держави поступово приступають до процесу перегляду своєї політики в сфері регулювання міжнародного повітряного транспорту, визначення шляхів та темпів необхідних змін. 
Значний інтерес представляє досвід лібералізації регіонального ринку авіаперевезень Євросоюзу, який еволюціонує від «традиційного» підходу, заснованого на положеннях Чиказької конвенції 1944 р., паралельно у двох напрямках:
- лібералізація внутрієвропейського ринку на основі принципу «єдиного європейського неба»; 
- практика висновку країнами-членами Євросоюзу (як варіант - Комісією Євросоюзу від імені 25 країн-членів) угод про «відкрите небо» з іншими країнами. 
Обидва підходи ґрунтуються на правилах вільної конкуренції, відсутності надмірного урядового контролю (втручання) у частині прийняття комерційних рішень зацікавленими сторонами  (авіаперевізниками).
Лібералізація дозволила відійти від практики регулювання комерційних прав на рівні авіаційної влади, надавши авіакомпаніям вільний і недискримінаційний доступ до регіонального ринку, за умови дотримання певних єдиних нормативно-правових директив Комісії Євросоюзу .
В основу європейського підходу закладена економічна складова, прийнята в рамках європейського законодавства: вільна торгівля і конкуренція корисні для розвитку будь-якого галузевого ринку та дотримання інтересів споживачів.
Вільна конкуренція на транспорті здобуває найбільш послідовну форму, якщо всі конкуруючі підприємства належать приватним підприємцям. Тому для більшості європейських країн дерегулювання транспорту практично завжди супроводжується передачею активів з державної власності в приватну, тобто приватизацією.
Деякі провідні аеропорти вже почали досліджувати свій потенціал для глобального розвитку – як шлях заробити прибуток для своїх акціонерів і фінансувати подальші капітальні вкладення та створити сильну компанію. Так, найбільшими аеропортами Європи є London Heathrow Airport (LHR), Charles de Gaulle International Airport (CDG), Frankfurt Airport (FRA) та Madrid Barajas International Airport (MAD), які протягом 2008 року обслужили більше ніж 50 млн. пас. Необхідно зауважити, що кількість обслуговуваних пасажирів з кожним роком зростає, що в свою чергу вимагає від аеропортів більших фінансових витрат для покращення якості обслуговування пасажирів, збільшення своєї інфраструктури чи зміну технології обслуговування. Для того, щоб дотримуватись цих вимог, аеропорти змушені розвивати стратегії із залученням фінансових потоків приватного сектора. У кожного аеропорту є свої бізнес-партнери та споживачі аеропортових послуг, для яких, в свою чергу, необхідно розробляти таку стратегію, яка б задовольняла інтересам всіх суб’єктів господарювання. 
Згідно даних Airports Council International (​http:​/​​/​ru.wikipedia.org​/​w​/​index.php?title=Airports_Council_International&action=edit&redlink=1" \o "Airports Council International (страница отсутствует)​), найбільш завантаженими аеропортами світу у 2008 р. стали (рис. 1): Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport (ATL), O’Hare International Airport (ORD), London Heathrow Airport (LHR), Tokyo International Airport (HND) та ін. 


Рис. 1. Об’єми пасажиропотоків найбільших аеропортів Європи 
протягом 2000-2008 рр. 

Згідно таких об’ємів перевезень, навіть при наявності 5-6 злітно-посадкових смуг (ЗПС), інтервали між відправленнями та посадками ПС становлять менше хвилини, що спричиняє завантаженість повітряного простору в зоні аеропорту. Такі аеропорти являються великими і складними підприємствами, з розвиненою інфраструктурою не тільки для виконання операцій, пов’язаних з відправленням та посадкою ПС, а і для обслуговування підприємств неавіаційної діяльності. Про технічний потенціал цих аеропортів можна судити не тільки згідно наявній в них значної кількості ЗПС та терміналів, а також згідно сучасного технічного оснащення, яке дає можливість обслуговувати таку кількість споживачів авіпослуг та суб’єктів авіатранспортного ринку.
Ефективність функціонування аеропорту та його конкурентоспроможність, як багатофункціонального транспортного терміналу, багато в чому визначається характером відносин між власниками стратегічних бізнес-одиниць, які забезпечують цілісність процесу надання повітряно-транспортних послуг їхнім кінцевим споживачам. Ця система відносин складається з безлічі складних і суперечливих взаємодій, які відображають ринкову поведінку трьох сторін з різними економічними інтересами: аеропортів, авіакомпаній і авіапасажирів (вантажної клієнтури).
Виникає гостра проблема конструктивної взаємодії та розуміння того, що вкладення коштів в аеропорти не тільки сприяють підвищенню їхньої привабливості, як транспортних терміналів для авіакомпаній і пасажирів, так і стимулює ділову активність у регіоні, розширює можливості для соціально-значимих і культурних комунікацій населення із зовнішнім середовищем на міжнародному рівні.
Світова практика свідчить про те, що різні країни по-різному вирішують проблему власності майна аеропортів, а отже і принципів управління. Розрізняють американську і європейську моделі. У США аеропортами, як правило, безпосередньо володіє держава в особі федеральних, регіональних або муніципальних органів влади.
У Західній Європі аеропорти представляють собою акціонерні товариства, у яких держава є одним з учасників. При цьому функції управління аеропортами передаються спеціалізованим компаніям – операторам, які управляють активами аеропорту, як єдиним цілим. Зазвичай, оператори або самі є стратегічними інвесторами, або забезпечують залучення кредитів на реновацію аеропортів. Реновація – економічний процес оновлення елементів основних виробничих фондів, що вибувають внаслідок фізичного (матеріального) спрацьовування та техніко-економічного старіння.
Найбільшим оператором аеропортів у світі є британська компанія British Airports Authority (BAA). Вона володіє та управляє сьома аеропортами у Великобританії, включаючи лондонські Хітроу, Гетвік і Стенстед, їй також належать частки в шести аеропортах Австралії, аеропортах Неаполя та Будапешта. Оператор одержує регулярні пропозиції про покупку з боку провідних світових консорціумів і найбільших інвестиційних компаній. 
До 1990-х років основні аеропорти Німеччини, Франції, Англії орієнтувалися на американську модель управління і були підконтрольовані або перебували у власності держави. Однак до початку XXI ст. у світі позначилася тенденція приватизації діючих аеропортів і залучення приватного капіталу для будівництва нових. 
Розглянемо міжнародні приклади співпраці держави та бізнесу з метою управління найбільшими аеропортами світу. Аеропорт «George Bush Intercontinental» (м. Х’юстон). Четвертий по завантаженості в США, 40 млн. пасажирів за 2007 рік. Восьме місце по перевезеннях у США та 11-е – у світі. 530 вильотів у 148 міст. Вважається одним із кращих аеропортів Америки після відкриття терміналу Е, що подвоїв пасажиропотік аеропорту. Будівництво терміналу – типовий випадок співробітництва держави та приватного бізнесу. У його будівництво компанія «Continental» вклала чималу частину – близько 300 млн. дол., і саме вона є його основним користувачем. 
Аеропорт м. Банкок (термінал 1 – більше 200 тис. м2, термінал 2 – 80 тис. м2). Належить державі. Переданий у керування призначеному операторові – Аеропортова Адміністрація Таїланду (ААТ). Є найбільшим і самим завантаженим авіаційним вузлом Південно-Східної Азії. Його послугами користуються більше 80 міжнародних авіаперевізників. У формі концесій працюють термінали залізниці та стикувальна платформа швидкісної автомагістралі. 
Аеропорт «Heathrow» (5 терміналів). Державна форма власності. Послугами користуються 90 авіаперевізників. Перше місце у світі по щільності пасажиропотоку. Більше 90 авіаперевізників. Вся неавіаційна діяльність – у державно-концесійній формі (200 тис. чоловік). 110 напрямків, основні – трансатлантичні. 
Паризький авіаційний вузол (10 ЗПП). Форма власності – державна. Єдиний оператор – найбільший у світі девелопер – «Аеропорт де Парі». Друге місце у світі після Чикаго (аеропорт «О’хара») по консолідованому пасажиро- і вантажопотоку. Весь неавіаційний бізнес – концесійний, через єдиного оператора. 
Аеропорт м. Копенгагена (3 ЗПП). Кращий у світі за рівнем сервісу. Головний хаб-центр Північної Європи. Функціонує в режимі концесій. Форма власності на землю – державна на 34%. Спочатку керівництво Данії володіло 100% пакетом (до 1994 р.), але потім 25% були продані приватним інвесторам, що консолідуються на біржі в консорціум «Kobenhavns Lufthavne A/S». Далі було продано ще 24% акцій. Але контроль держави не втрачений.
Дана тенденція пояснюється глобальною конкуренцією, що підсилюється, у сфері повітряного транспорту, підвищенням ефективності управління та рентабельності аеропортового бізнесу. Відіграють роль також національні особливості повітряно-транспортних систем. 
Характерно, що управління аеропортами в Західній Європі, стає все більше привабливим бізнесом. Очікується, що до 2020 р. річний пасажирообіг зросте у два рази та досягне 2 млрд. Збільшується також вантажний сегмент ринку авіаперевезень. 
Основними споживачами послуг аеропорту є не тільки пасажири, але й авіакомпанії, які оплачують користування наземною інфраструктурою (збори з авіакомпаній за послуги зліт-посадку, стоянку, забезпечення безпеки і т.д.). Аеропорт, зазвичай, користується ситуацією локального монополізму, у якій, як правило, перебуває, однак зловживання природними перевагами може призвести до зменшення клієнтів і звуженню регіонального ринку авіаперевезень. Причиною цьому можуть стати надмірно високі тарифи, низька якість наземних послуг або обмеженість мережі авіамаршрутів. 
Більш ефективним, як показує світовий досвід, є підхід, який передбачає встановлення взаємовигідних партнерських відносин між всіма учасниками перевізного процесу, виходячи із загальної стратегічної мети, тобто узгодження всіх економічних інтересів. Логістика націлює підприємців на підвищення конкурентоспроможності бізнесу, збільшення контрольованої частки повітряно-транспортного ринку, за рахунок розширення спектру наданих послуг і можливостей, для більше повного задоволення потреб клієнтів. З позицій логістики вихідною і, одночасно, кінцевою ланкою бізнес-процесу аеропорту є пасажир, а конкурентоспроможність аеропорту інтегрально характеризується величиною наскрізного пасажиро- і вантажопотоку. 
Отже, що в умовах глобалізації ринків, потенціал конкурентоспроможності аеропорту, як і будь-якого іншого підприємства сфери послуг, що пропонує населенню певні цінності, визначається корпоративною міццю виробника цих цінностей. У цьому контексті аеропорт і авіакомпанії виступають у якості рівноправних і взаємозалежних партнерів, бізнес яких доповнює один одного. Щоб працювати з великими авіакомпаніями, світовими лідерами авіаперевезень, аеропорт повинен задовольняти, щонайменше, наступні вимоги: аеродром повинен мати технічну можливість безпечно та безвідмовно приймати повітряні судна відповідного класу; попит на авіаперевезення в регіоні повинен бути досить високим. 
При наявності потенційного попиту фактор інфраструктурних можливостей аеропорту стає головним. У цьому випадку на перший план висувається проблема пошуку ресурсів для реконструкції будівельних об’єктів і здійснення модернізації технологічних систем аеропорту. Отже, існують всі підстави вважати, що в умовах системної трансформації економіки, це завдання не може бути успішно вирішено без допомоги держави, яка, виступаючи в ролі макрорегулятора, формує привабливі для інвесторів інституціональні умови вкладення коштів. 

